Dans le précédent numéro de « Neptune », nous avons évoqué un chantier 
original à bien des égards : près de Saint-Tropez, les « hippies de la mer» 
y construisent des voiliers en béton. 

Cette fois, tout débute par un naufrage. La perte d' « Awahnee » sur les 
récifs polynésiens, les délais de construction demandés par les chantiers 
néo-zélandais, et quelques impératifs financiers conduisent les Griffith à 
envisager de construire de leurs mains un voilier de plus de 15 mètres en 
ciment armé. Depuis, « Awahnee Il» a bouclé un tour du monde sans his- 
toires. 
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“OUI À JAMAIS ENTENDU PARLER D'UN 
VAUT EN CIMENT ? RIDICULE ! 


Oui, voilà ce que nous pensions nous aussi 
n septembre 1963 lorsque nous entendimes 
pour la première fois, parler d'un bateau 
“en ciment armé construit en Nouvelle-Zé- 
Nous nous trouvions alors à Hono- 
au port de plaisance d'Ala War, où nous 
préparions «Awahnee», notre cotre de 
15,60 mètres, pour notre deuxième tour du 
monde, à lui comme à nous; c'était un ba- 
teau de construction classique, avec un bor- 
dé en cèdre de 5 cm posé sur membrures 
de chêne. Nous avions engagé la conversa- 
tion‘äVec un navigateur qui venait d'arriver 
d'Australie, via la Nouvelle-Zélande, à bord 
de son sloop de 10 mètres. 
«Je vais en construire un», nous dit-il. 
« J'ai besoin d'un bateau plus grand. Le 
iment armé, c'est bon marché. Comme ça, 
je peux me permettre de construire un ba- 
eau assez spacieux pour y vivre conforta- 
blement et aussi grand que je veux ». 
ous pensâmes pour lors, qu'il était plus à 
pläindre qu’à blâmer. 
Partis d'Honolulu, nous ne devions pas bou- 
Mcler le tour du monde cette fois-là : en 
Wroute dans les Marquises (Polynésie fran- 
çaise), nous repérâmes des débris d'épave 
en provenance d'une petite unité. Nous en 
îmes la déclaration et on nous chargea de 
rechercher l' « Astréa », goélette sud-califor- 
jenne de 15,60 m. Nous étions alors en 
décembre 1963 et depuis six mois, on était 
ans nouvelles de |’ «Astréa», parti de 
uerto Vallarta (Mexique) à destination de 
a Polynésie française. On ne l'a toujours 
pas retrouvé à ce jour, pas plus qu'aucun 
embre de son écuipage : quatre hommes 
et une fille, et nuls débris d'épave n'ont pu 
ê pas même ceux que nous 


être identifiés, 
avions trouvés. 
‘est après six semaines de recherches que 
Nous perdimes « Awahnee », alors que nous 
avions pris la cape devant un atoll désert 
des Tuamotus, en attendant le jour pour y 
hercher trace d' « Astréa » ou de son équi- 
Mpage. Les causes du naufrage : une légère 
aute de calcul, une erreur de jugement... 

Ha méthode classique pour déterminer à 
uelle distance on se trouve d'un atoll à 
deux ou trois mètres au-dessus du niveau 
Me la mer c'est de se référer à la taille des 
cocotiers qui atteignent normalement 20 à 
0 mètres. Nous en avions acquis une so- 
ide expérience pour l'avoir fait des douzai- 
es de fois : nous en étions à notre qua- 
rième traversée de ces iles que les Français 
appellent le « Cimetière à bateaux ». Cepen- 
dant, à Vahunga, beaucoup plus Sud que la 
:one tropicale particulièrement favorable aux 
‘’tocoteries, la croissance de ces arbres n'at- 
#eint jamais une pleine et robuste maturité. 


“bouclé 


de 


Sur le côté au vent de la couronne sablon- 
neuse qui constitue l'ile, ils ont bien la 
taille habituelle, mais de l’autre côté du 
lagon central d'un mille et demi de diamè- 
tre, sur la côte sous le vent, les cocotiers 
sont jeunes ou rabougris. Par endroits, ils 
sont extrêmement clairsemés et certains pe- 
tits îlots ou « motus » n'en portent que quel- 
ques-uns, voire même un seul, en fait. La 
taille moyenne sous le vent ne dépasse pas 
10 mètres. Lorsque nous avons pris la cape 
sous le vent de Vahunga ce soir-là sous 
grand-voile et trinquette à contre, nous nous 
trouvions à trois milles des cocotiers de 
trente mètres, situés au vent du lagon, mais 
à un mille seulement de ceux de dix mè- 
tres, poussant sous le vent. Le récif im- 
mergé venait pratiquement jusqu'à nous sur 
toute cette distance, sans que nous puis- 
sions le voir. De quart au beau mliieu de 
cette nuit sans lune, Griff vit soudain briser 
sur tribord avant, une fois, deux fois : nous 
mimes aussitôt en route pour nous en éloi- 
gner et marchâmes droit sur le récif im- 
mergé sous le vent de Vahunga, qui lui, ne 
brisait pas sous la surface tranquille. « Awah- 
nee » se retrouva donc empalé, de l'eau jus- 
qu'au niveau de la table du carré, bien calé 
et soutenu par les grandes têtes de corail 
du récif extérieur. Nous restâmes à bord 
pour finir la nuit après avoir constaté que 
l'eau était profonde entre nous et l'ile. Nous 
rejoignimes la côte à l'aube, remorquant à 
la nage notre annexe chargée à ras-bord, et 
c'est seulement alors que nous pümes nous 
rendre compte de la petite taille des coco- 
tiers. 


naufragés. 


Les «Instructions Nautiques » indiquent qu'il 
n'y a pas de village sur Vahunga, mais ajou- 
tent que l'ile est visitée à l'occasion pour 
la récolte des noix de coco. Pensant que 
nous allions être contraints d'y rester un 
bon moment, un an peut-être, nous restâmes 
près de l'épave pour y travailler chaque 
heure du jour, récupérant tout ce qui pou- 
vait l'être. 

Le quatrième jour l'eau vint à manquer et 
vin où cognac n'étanchaient guère notre soif 
sous l'implacable soleil tropical. À bras, nous 
fimes traverser à notre annexe la couronne 
de sable et de corail, et nous gagnâmes 
l'autre côté du lagon dans l'espoir d'y trou- 
ver un réservoir d'eau de pluie, près de 
l'ancien débarcadère de baleiniers décrit 
dans les «Instructions Nautiques ». Nous 
découvrimes que Vahunga s'ennorgueillissait 
d'une population de deux travailleurs tahi- 
tiens, sous contrat d'un an pour l'exploitation 
du coprah. Leur étonnement de voir notre 
petite voile traverser le lagon ne le céda 
en rien à notre soulagement de les rencon- 


e tour du monde à la voile: 
petits moyens 


trer : ils crurent tout d'abord que nous avions 
franchi de cette façon les quelque 1 000 mil- 
les depuis les Marquises. Nous pûmes étan- 
cher notre soif à l'eau claire et pure qui 
emplissait le réservoir du séchoir à coprah. 
Ces hommes nous firent le plus cordial ac- 
cueil tahitien, du mieux de leurs maigres 
ressources. Ils nous prêtèrent aussi la main 
pour sauver notre matériel, nous initièrent 
aux techniques de pêche et de vie primitives 
et nous assurèrent qu'une goélette de com- 
merce pourrait nous embarquer en même 
temps qu'eux et leur récolte à l'expiration 
de leur contrat, dans dix mois. 

En fait, notre robinsonade sur Vahunga ne 
devait durer que 67 jours. Nos Tahitiens 
ignoraient qu'il y avait trois bateaux par an 
pour ces îles lointaines car le coprah rançit 
trop vite pour être stocké sur toute une 
année. Nous rejoignimes donc Tahiti sur 
« Orophéna », le bateau des iles, après que 
son équipage ait passé une journée entière 
à embarquer nos trois tonnes et demie de 
matériel récupéré, lui faisant franchir la 
barre de déferlantes dans une baleinière à 
rames non pontée. || y avait nos ancres, 
60 brasses de chaine, le guindeau, le moteur 
diesel, l'accastillage et le gréement, toutes 
les voiles à l'exception du spinnaker, tous 
les espars sauf le mât et presque tout notre 
équipement, affaires personnelles et provi- 
sions. : 

Ce que nous voulions par-dessus tout, c'était 
avoir un autre bateau semblable à celui que 
nous venions de perdre car jamais nous 
n'avions vu où entendu parler de bateau 
plus à notre convenance. « Awahnee » avait 
été notre maison pendant cinq années de 
randonnées à la voile de par les mers du 
monde : six traversées du Pacifique et un 
tour du monde, bien 75000 milles l'un dans 
l'autre. Nous avions effectué une traversée 
avec onze personnes à bord, plus un chien, 
et d'autres où nous n'étions que tous les 
trois. « Awahnee » réussit une traversée au 
plus près contre les « Quarantièmes Rugis- 
sants » encore jamais réalisée par un yacht: 
de South Island à Hobart (Tasmanie), puis 
Frencantle (Australie Occidentale). D'autres 
encore, sur des itinéraires peu fréquentés 
les 4300 milles de l'Australie à Honolulu 
contre les alizés et deux traversées de Ho- 
nolulu aux Marquises. 

« Awahnee » avala littéralement les 2 200 
milles vent arrière des îles du Cap Vert à 
Antigua, aux Antilles, traversant en 11 jours 
et 22 heures et réalisant jusqu'à 200 milles 
de moyenne cinq jours de rang. Nous ren- 
contrâmes un jour les conditions optima pour 
notre bateau : jamais nous n'oublierons ces 
359 milles abattus en 36 heures au souffle 
puissant de la mousson de l'Océan Indien, 
dix nœuds de moyenne sur le fond de notre 
départ des îles Cocos à un point par quatre 
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étoiles. Et « Awahnee » resta toujours facile 
à contrôler, maniable, sûr et confortable. 

À Tahiti, nous fimes la connaissance d'un 
constructeur français en retraite avec qui 
nous nous entendimes pour le bois, les ma- 
chinés, un coup de main et un toit pendant 
là construction de notre bateau. En fait, nous 
réglâmes toutes les questions sauf celle de 
nos visas dont on nous refusa sans appel 
la prolongation. Les journaux de Papeete 
ävaient fait de nous des espions parce que 
Vahunga n'est qu'à 135 milles de l'atoll de 
Mururoa, centre d'essais atomiques français. 
Ils prétendaient que nous avions délibéré- 
ment naufragé « Awahnee » afin d'observer 
de là les préparatifs d'une explosion nu- 
cléäirée qui devait avoir lieu deux ans et 
demi plus tard! 

De notre chambre d'hôtel, rue Bir-Hakeim, 
à deux pas de la coupée des yachts de 
passage, nous nous renseignâmes par let- 
tres adressées dans le monde entier sur le 
prix d'une coque nue de 15,60 mètre hors 
tout par 3,65 de maitre-bau et 2,30 de tirant 
d'eau, dépourvue de tous aménagements, 
réservoirs, moteurs, accastillage, espars ou 
voiles. La matière première pouvait être le 
bois (sauf le contre-plaqué), l'acier, l'alumi- 
nium ou la fibre de verre. Les prix indiqués 
nous laissèrent pantois : la fourchette allait 
de $ 16000 pour une coque hollandaise en 
acier, la moins chère, jusqu'à $ 64 000 pour 
uñe coque japonaise en bois. Un fameux 
coup d'arrêt dans nos projets ! Les bateaux 
de série ou même une simple coque de 
série sont maäintenant devenus hors de por- 
tée du commun des mortels. 


“America” : vieux 
ketch anglais 


Mais il nous en fallait plus pour abandonner 
l'idée d'un nouveau bateau. || nous restait 
quelques milliers de dollars : peut-être pour- 
rions-nous trouver un chantier où apprendre 
sur lé tas et économiser ainsi la majeure 
partie des frais de main-d'œuvre. 

Lé choix de la Nouvelle-Zélande semblait 
s'imposer, nous y avions des amis, rencon- 
trés lors de nos visités antérieures, le coût 
de la vie y ést modique, c'est un pays pas- 
sionné de voile et le bois est l'une des prin- 
cipales industries. 

Le problème le plus pressant était pour lors 
de préserver nos réserves financières et de 
nous reñdre sur place avec notre équipe- 
ment sauvé des eaux. Nous écrivimes à la 
direction de la New-Zealand Steamship Com- 
pany, dont les cargos mixtes en provenance 
de l'Angleterre font escale à Tahiti, leur de- 
maändant s'ils accépteraient de nous emme- 
ner gratuitement à Auckland, On nous répon- 
dit que tous les navires étaient pleins pour 
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les quatre mois à venir, mais que, compte 
tenu de notre triste sort on mettrait à notre 
disposition trois lits d'infirmerie sur le pro- 
chain bateau. Cependant, il nous faudrait 
payer le prix minimum du passage, selon 
une règle dont la compagnie ne pouvait se 
départir. lls se proposaient néanmoins de 
transporter notre équipement en pontée gra- 
tuitement, mais à nos risques et périls. Nous 
acceptâmes leur généreuse proposition en 
ce qui concernait l'équipement et nous nous 
souviendrons toujours avec émotion de l'hu- 
manité dont fit preuve cette grande compa- 
gnié internationale vis-à-vis de parfaits 
étrangers. 

Nous décidâmes alors d'y aller à la voile, 
car en plus de notre passage un yacht nous 
assurerait d'un toit après notre arrivée, ne 
fût-ce que temporairement. Nous trouvâmes 
un vieux ketch anglais, construit en 1899 en 
sapin sur meémbrures de chêne, du nom 
d' « América». Ce bon vieux bateau était 
encore très sain, nous l'achetâmes et mimes 
à bord ce qu'il fallait de l'accastilage retiré 
de l'épave. || nous fit gaillardement traverser 
les Tropiques et descendre à bon port : 
nous touchâmes Auckland le 3 juillet 1964, 
non sans avoir éssuyé deux bons coups de 
vent hivernaux. 

La conjoncture n'était pas rose non plus en 
Nouvelle-Zélande. Tous les chantiers suffi- 
samment importants pour abriter un bateau 
de 15,60 mètres avaient deux ans de travail 
devant eux, la compagnie qui produisait de 
si belles coques en acier ne prenait plus 
de commandes pour la plaisance et les chan- 
tiers en place absorbaient l'intégralité des 
maigres ressources en bois de construction 
de classe. Nous ne nous sentions nullement 
capables de construire quelque chose de va- 
lable en acier: constructions plastique et 
aluminium étaient hors de question en Nou- 
velle-Zélande. Pour là construction bois, il 
restait le choix entre du matériau de moin- 
dre essence, du contre-plaqué ou de l'aca- 
jou des Philippines en bouts de 4,80 mètres. 
Aucune de ces solutions ne nous attirait. 
La chance avait décidément l'air de nous 
boudér pour de bon. 

Dans un dernier effort avant de poursuivre 
notre route, vers la Tasmanie sans doute, et 
béaucoup plus par curiosité qu'autre chose, 
nous allâmes voir quelques bateaux en 
ciment armé. La Nouvelle-Zélande était le 
seul endroit au monde où l'on en construi- 
sait. L'un d'entre eux était mouillé dans la 
même baie que notre vieux ketch. Quelle 
affreuse chose! Ça vous avait une tonture 
tout de guingois, un pont plat comme une 


limande et une coque en creux et bosses 
Il ÿY avait aussi à l'abandon une espèce de 
vedette expérimentale de 4,25 mètres au 
poids prohibitif. 

Nous n'étions guère impressionnés. Le ba- 
teau que nous vimes ensuite en revanche, 
premier yacht en ciment armé construit en 
Nouvelle-Zélande, avait une bonne finition et 
des formes agréables : il flottait dans ses 
lignes, sans eau dans les fonds, et offrait 
une exceptionnelle habitabilité pour ses 7,20 
mètres. || avait été lancé en 1962 par un 
ingénieur qui avait eu la souplesse d'esprit 
de juger à sa Valeur cette nouvelle techni- 
que. Nous comprimes qu'en ce qui Concer- 
nait les deux premiers bateaux ce n'était 
pas la matière première qu'il fallait mettre 
en cause mais plutôt une construction malha- 
bile et une incompréhension totale de la va- 
leur d'un bon plan de formes. 3 

En ce qui concernait le troisième et dernier 
bateau en ciment armé déjà lancé à l'épo- 
que en Nouvelle-Zélande, il s'agissait d'un 
ketch de 12,20 m assez bien réussi. Seul 
point faibie, un manque de compréhension 
des données de la construction en ciment 
armé affectait sérieusement les aménage- 
ments. Le constructeur s'était strictement 
conformé aux cotes de plans prévus pour 
une construction bois classique. Or, avec 
des fonds dégagés de la masse habituelle 
de membrures, couples et serres, il se trou- 
va en mesure de poser ses planchers beau- 
coup plus bas, si bas qu'il se retrouva au 
bout du compte avec près de 2,45 mètres 
de hauteur sous barrots : pour regarder par 
les hublots il lui fallait se drésser sur la 
pointe des pieds... 


et le ciment? 


Nettement intéressés cette fois, nous nous 
mimes en devoir d'ailér examiner tous les 
bateaux en ciment armé de Nouvelle-Zélande, 
soit 19 en tout. Mis à part les trois unités 
déjà lancées, il y en avait 16 en construc- 
tion dont 11 par des amateurs. Certains 
étaient épouvantables — malfaçon, plans 
choisis en dépit du bon sens, voire inexis- 
tants — mais quelques-uns étaient très bien. 
Presque tous étaient trop lourds. L'étrave 
d'un 45 pieds de belle allure tombait dia- 
gonalement sur bâbord comme si un géant 
en avait tordu la coque. Un yacht de 15 mè- 
tres s'avérait parfait tandis qu'un supposé 
sloop de neuf mètres était si laid que son 
auteur finit par louer un bulldozer pour l'en- 

térrer. 

Plus nous allions de l'avant, plus cette idée 

de béton armé semblait devoir répondre à 

notre problème. C'est le célèbre architecte 

italien et expert en construction Pier Luigi 

Nervi qui en avait mis au point la technique 

dans les années quarante : il s'agit de bâti 


pr: 1 coquille de tiges d'acier d'assez faible 
4 et de nombreuses couches de gril- 
lus, Je tout. lié étroitement au fil de fer 
de donner une fine armature d'acier. On 
%'Applique de l'intérieur un riche mortier 
fiche au ciment de Portland afin de rem- 
M et couvrir complètement cet entrelacs 
allique, puis on égalise l'extérieur à la 
le. Il faut ensuite s'appliquer à une lente 
POnservation » (technique séchage). 

fait de la très grande concentration de 
d'acier de faible section et de grillage, 
iment armé présente dans une certaine 
Lre les propriétés de son armature mé- 
ue, Il est souplé, extrêmement solide et 
Btant à la pénétration. Soumis à des es- 
de destruction, il se cabossera et se 
Juellera plutôt que de tomber en mille 
eaux comme une tasse de porcelaine... 
5s la finition, et si l'on a travaillé soi- 
ement, on a une bonne coque légère, 
et bien étanche pour une fraction de 
‘aurait coûté un matériau classique. Le 
ur Nervi s'exprimait ainsi : «l'idée fon- 
intale derrière ces nouvelles techniques 
iment armé c'est la constatation élé- 
aire bien connue que le béton peut sup- 
Ir des charges considérables au voisi- 
de son armature, et que l'importance 
es dernières sera fonction de la répar- 
M et de la subdivision de l'armature dans 
mble de la masse...» 

arine italienne réalisa une série d'expé- 
les sur ce matérlau au début de la 
de guerre mondiale et les tests révé- 
une grande solidité à l'impact. On lar- 
un poids de 254 kg d'une hauteur de 
mètres sur une plaque d'un demi-mètre 
par 2,60 cm d'épaisseur : même lors- 
a plaque cédait, le poids n'arrivait pas 
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‘ guerre, le docteur Nervi construisit 
D MER ce. matériau un fifty de 165 tonnes, un 
ete tier et un ketch de 9,50 mètres. Il fabri- 
même des plongeoirs en ciment armé 
en démontrer la flexibilité. 

avions aussi entendu parler des ba- 
et chalands en béton armé construits 
ant les deux grandes guerres. Leur co- 


[ et le béton y était coulé autour de 
es masses de renfort. C'était là une 
ique totalement différente de celle de 
B ciment armé, avec le matériau pour 
point commun. 

un navigateur connaissant son affaire, 
MHoilier de croisière signifie liberté et 
disposition de soi-même, peut-être la 
vraie liberté qui puisse nous rester 
le monde moderne. Aussi, une fois dé- 
assés de nos préjugés, ne nous füt-il 


»s membrures en tube furent pliées 
évasé sur des, feuilles de contre- 
ué reposant sur le pont d'une pé- 


ne fois les membrures fixées au 
dans leur parlie supérieure, une 
le de treillis métallique est atta- 
* sur toute la. hauteur de chacune 
ire elles. 


Ba partie inférieure de la quille re- 
à des tringles métalliques à haute 


l'étravé et à l'arrière, de courtes 
»s mélalliques en « V > dont les deux 
J solidarisent les bordés bä- 
et tribord. 


traverser, et béton fendu à l'extrême, : 


pas bien dur de prendre la décision de cons- 
truire en ciment armé : il semblait bien que 
ce soit là pour nous le seul moyen valable 
de nous procurer un autre bateau de croi- 
sière. Si nous nous étions mis au travail 
pour gagner de l'argent, nous serions certai- 
nement encore en train de travailler et 
d'économiser, quatre ans après ce jour de 
septembre où nous entreprimes de trouver 
un endroit où le construire, alors qu'ainsi 
nous avons pu naviguer pendant trois mer- 
veilleuses et inoubliables années : un nou- 
veau tour du monde via le Cap de Bonne- 
Espérance et le Cap Horn, une croisière au 
Japon, puis en Alaska et au Canada. Et 
maintenant le nouvel « Awahnee », notre mai- 
son, attend tranquillement à son mouillage 
californien de Tomales Bay que son capi- 
taine le conduise encore par-delà les 
océans de son choix. 


étude d’un plan... 


La décision de construire en ciment armé 
une fois prise, la chance se mit à nous sou- 
rire. Tout d'abord, nous ne pümes trouver 
d'endroit propice au bord de l'eau, les 
abords de la baie d'Auckland étant loin 
d'être déserts, mais nous finimes par ren- 
contrer le propriétaire d'une compagnie de 
construction de ponts dont le chantier d'en- 
tretien des chalands correspondait exacte- 
ment à nos désirs. Nous lui expliquâmes 
que nous voulions construire une coque en 
ciment armé et que nous comptions procé- 
der au lancement dans les six mois. S'il 
nous permettait d'utiliser son chantier, lui et 
ses hommes pourraient en suivre la cons- 
truction et peut-être pourraient-ils exploiter 
cette technique par la suite pour leurs cha- 
lands.… Il fut ainsi convenu que nous pour- 
rions y construire notre bateau et amarrer 
le vieil « America » à la jetée mais pour les 
bâtisseurs de pont, il s'agissait plus de dé- 
panner de pauvres naufragés yankees que 
de se lancer dans une nouvelle voie. 

Nous commençâmes par le commencement, 
en étudiant soigneusement le plan. Le choix 
d'un plan de formes, clef de la réussite 
finale ou de l'échec de toute ambition nau- 
tique, ne nous posait guère de problèmes à 
nous. Nous étions gens de croisière, nous 
connaissions la mer et les bateaux. Croi- 
seurs, nous voulions un bateau de croisière, 
c'est-à-dire en dernier ressort, un bateau qui 
soit tout bonnement dessiné selon l'éternel 
critère du passage dans l'eau et le vent. 
Règles de iauge et bateaux conçus pour les 
battre nous laissaient complètement indiffé- 
rents. 

Dessmer soi-même un bateau ne présente 
pas vraiment de difficultés rédhibitoires si 
l'on sait ce que l'on veut et pourquoi on 
le veut. Nous n'avions jamais rien conçu de 
plus sorcier auparavant qu'une boîte étanche 


pour appareil photo, mais nous avions acquis 
au fil des années une notion très précise de 
ce qu'est vraiment le confort en mer et de 
ce que doivent être des performances de 
croisière : nous avions nos conclusions sur 
ce qu'un bateau doit être capable de faire 
à la voile, loin des soins diligents d'un chan- 
tier. 

Voilà pourquoi nous dessinâmes une coque 
à arrière norvégien, à l'attaque profilée et 
aux longues lignes tendues pour une meil- 
leure passée dans la mer, de déplacement 
lourd pour la stabilité et la solidité, gréée 
en cotre pour allier un maximum d'efficacité 
de la voilure à un minimum de fardage dans 
les hauts, et une longueur hors tout de 
16,10 m pour y trouver confort, vitesse et 
possibilité d'emmener ce qu'il faut d'équipe- 
ment et de provisions. 

Une fois clairement expliqué, le traçage des 
gabarits n'est pas rédhibitoire pour qui veut 
s'en donner la peine malgré le manque d'ex- 
périence. C'est une affaire sans mystère. 
Depuis que l'architecture navale est passée 
du stade des demi-maquettes à celui de la 
planche à dessin, réaliser les plans d'un 
bateau est devenu plus une question de 
compréhension que de perception, de raison 
que de magie. Le processus du traçage est 
adéquatement décrit dans plusieurs textes 
nous puisâmes dans le «Yacht Design and 
Construction » d'Howard Chapelle. Dans la 
pratique, tracer les lignes sur le sol et en 
extraire le tableau des cotes demande un 
travail certain, et, bien que la beauté des 
lignes d'une carène échappe à l'équation ma- 
thématique, un plan s'établit selon des prin- 
cipes logiques et il n'est pas trop sorcier 
de bien tracer une courbe. 

Bien conscients de nos préférences, nous 
dessinâmes la coque en la traçant sur le 
sol à la moitié de sa taille réelle, plutôt 
que de travailler d'abord à très petite échelle 
sur une planche à dessin. Lorsque la coque 
fut bien venue, c'est-à-dire lorsque toutes les 
lignes (sections verticales, longitudinales, li- 
gnes d'eau, couples) présentèrent selon tous 
les angles de longues courbes harmonieuses 
de bout en bout, nous les mesurâmes et en 
tirâmes le tableau des cotes. Par la suite, 
nous étudiâmes directement sur le papier les 
plans des aménagements, du roof, du pont 
et des espars. 


au travaii! 


Au bout d'une semaine de travail à plein 
temps, lorsque Griff et moi nous fûmes sa- 
tisfaits du plan de formes, nous traçämes les 
gabarits des couples grandeur nature sur 
trois grandes feuilles de contre-plaqué. Nous 
les clouâmes sur un chaland et pliâmes du 
tube en galva de 18 mm à la forme exacte 
de chaque couple. Il nous fallait parfois plu- 
sieurs heures pour plier avec précision une 


paire de membrures. Puis nous soudâmes 
ensemble les deux moitiés de chaque couple, 
avec le barrot correspondant (en tube galva- 
nisé lui aussi). Nous perçâmes d'un trou le 
milieu du barrot et le centre d'une entre- 
toise, temporairement fixée à la base de cha- 
que couple, afin d'y claveter un tube verti- 
cal. Ce tube, nanti à son extrémité supé- 
rieure d'une petite longueur soudée en T, 
permettait de suspendre le couple à une 
poutrelle rectiligne en |, parfaitement hori- 
zontale, placée au sommet de notre écha- 
faudage. L'un des bords de cette poutrelle 
constituait la ligne de base à partir de la- 
quelle nous prenions toutes nos cotes, à 
3 mm près. Avec ce stratagème, les couples 
espacés dans notre coque selon les normes 
établies, pouvaient être manœuvrés et ali- 
gnés exactement; l'enveloppe de tiges, de 
grillage et de mortier pouvait être mise en 
œuvre à l'extérieur des couples et sous la 
quille sans qu'il y ait interférence avec un 
étayage de coque. 

Au début, nous voulions asseoir l'ossature 
du bateau sur une massive poutrelle d'acier 
courbée en forme, quelque chose comme du 
rail de chemin de fer. Mais en y réfléchis- 
sant et en en venant à vraiment connaitre le 
ciment armé, nous réalisâmes que cela aurait 
été faire fausse route. Les éléments rigides 
et massifs sont à éliminer des coques en 
ciment armé. Il s'agit là d'une enveloppe 
structurale flexible : il y aura rupture avec 
les surfaces planes et rigides. S'il faut une 
grande solidité ou une masse importante, on 
devra y arriver par l'emploi d'armatures et 
d'entretoises de faible section. 

L'étape suivante fut de cercler les couples 
de l'étrave à l'étambot avec des tiges d'acier 
à haute résistance de 0,029 pouce de dia- 
mètre (résistance à la tension 7,5 tonnes), 
le tout amarré à poste avec un fil de fer. 
Ces tiges marchaient par paire, une à bä- 
bord et une à tribord, afin de préserver 
l'équilibre de notre structure en suspension 
tant qu'il n'y en aurait pas assez pour fixer 
les couples avec la rigidité voulue. Nous 
n'aurions jamais cru que du tube et des 
tiges d'acier puissent être aussi beaux 
avec quelques tiges en place seulement, 
l'exquise et gracieuse forme de la coque 
se silhouettait déjà sur le ciel. 

Nous n'utilisâmes pas seulement la tige 
d'acier à haute résistance d'un seul tenant 
pour ses qualités intrinsèques, mais aussi 
pour donner à la coque de longues courbes 
harmonieuses. Des 16 bateaux en ciment 
armé alors en construction de par la Nou- 
velle-Zélande, presque tous avaient de l'acier 
doux en tiges de 6 mm pendant en festons 
comme des spaghetti entre leurs points de 
fixation (par soudure au fil de fer) aux cou- 
ples. En regardant ces coques depuis 
l'étrave, nous pouvions voir la masse du 


1. Ce gros crochel « maison > se révéla 


comme étant l'instrument idéal pour 
attacher entre elles les couches de 
treillis métallique appliquées sur l'ar- 
malure®de la coque. 


2, Vingl tuyaux de ciment-amiante de 
144 mm de diamètre furent placés ver- 
ticalement dans la quille. Ils élaient 
destinés à contenir une tonne el demie 
de Llest en plomb coulé. 


3, Tandis que la coque devenait plus 
rigide, quelques-uns des piliers de sou- 
tien verticaux furent retirés afin de 
faciliter le travail à l'intérieur. 


4. A la veille du cimentage, S'il n'en 
avail pas encore la substance, « Atwah- 
nee » avail au moins la forme d’un ba- 
leau… 


-ensuite à plat, 


grillage et des tiges d'acier doux qui s'in 
vait autour de chaque couple mais retombHé 

incapable de préserver" lé 
courbure. PES ue 
Vue du dessus, une coque pareille deÿai 
avoir l'air d'un de ces dessins de gosse0 
l'on relie des points d'un tiret, les co 
constituant les points en l'occurence. L'a 
à haute résistance s'incurve de bout en à 
avec souplesse et continuité. C'est dans 
même souci de belles lignes homogènes 
nous ne soudâmes nos tiges qu'à l'étraven 
à l'étambot, la chaleur détruit la trempe 
l'acier, donc l'harmonie d'une courbe. 
A quelque douze centimètres d'interväl 
nous disposâmes verticalement, entre Blé 
couples, de la tige à haute résistance 
diamètre moindre (0,020 pouce, résista 
quatre tonnes). Nombre de bateaux enf@ 
ment armé — presque tous peut-être: 
n'ont eu que des tiges longitudinales enM 
d'armature principale. À notre avis les 
transversales sont absolument nécessaire 
pour l'homogénéité et la solidité de la cogü 
D'après les ingénieurs, on ne peut acca 
au ciment de valeur propre et définie 
résistance à la tension : toute sa soli 
est dans la résistance à la compression# 
poids en suspension, comme une quille fl 
tée, doit être retenu par autre chose K 
du mortier si l'on veut qu'il reste fixé 
coque. Grillage métallique ou métal dép 
n'y suffisent pas. Dans une coque en ci 
armé, les tiges verticales sont les seuls 
ments structurels qui puissent le faire. # 
constructeurs qui s'abstiennent de renf 
verticaux risquent de gros ennuis le jo 
leur bateau sera soumis à rude épreuves 
qui ne saurait manquer d'arriver tôt ou 
à tout bateau de croisière. L'une des co 
que nous avions vues en construction 
tombée sur le côté après les opérations 
cimentage et de séchage. La forme dés 
coque ne semblait pas avoir subi de défe 
mations, mais elle avait de longues fé 
parallèles ‘au retour de galbord. Il n'e 
pas de tiges verticales dans la réalis 
de cette coque. La tension avait proval 
ces félures. * 


du grillage de poulaill 


Voyant que nos couples en tube allé 
réduire la concentration de l'armature, R 
qu'ils séparaient les couches intérieure 
extérieures de grillage, nous placämes fi 
tige métallique verticale de part et d'au! 
de chaque couple. ainsi qu'une tige sun 
mentaire à l'intérieur de chaque tube 
haut en bas, et nous remplimes ces der 
de mortier liquide. Dans le secteur des” 
dènes, nous doublâmes le nombre de fl 
verticales. Des tiges disposées longitudl 
lement à 2,5 cm d'intervalle sur la © 
et transversalement sur le pont, renforc 


_. 
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solidement la coque au livet avec celles pla- 
cées à l'intérieur des couples. Coque et pont 
furent liés l'un à l'autre tous les 30 cm 
avec de la tige à haute résistance (celle de 
Plus forte section), coupée en tronçons d'un 
mètre vingt que l'on pliait à peu près à 
angle. droit et que l'on intégrait avec du fil 
de fer à la texture de la coque. Nous liä- 


mes de la même façon étrave et arrière 
horvégien. ne 
Pbuis ce fut la pose du grillage galvanisé. 


Lorsque nous nous mimes en chantier, la 
fontroverse régnait au sein des construc- 
fleurs de bateaux en ciment armé au sujet 
%e la Compatibilité du zinc et du ciment. 
LA plongeaient le grillage galvanisé 
ns un bain d'acide pour éliminer le zinc, 
Mautres faisaient venir du grillage non gal- 
anisé d'Angleterre, à l'autre bout du monde. 
ependant, Griff était bien certain que le 
rillage galvanisé et le ciment pouvaient for- 
er une union solide : n'avait-il pas autre- 
is bataillé tout un après-midi pour démolir 
ne espèce de parapet autour du toit d'une 
etite maison en stuc de la côte califor- 
ienne bien exposée à l'air marin! Il s'agis- 
it d'une couche de fort grillage galvanisé 
le 18 mm noyé dans 4 centimètres d'un 
uc vieux de quarante ans, et lorsque le 
rillage fut exhumé, il était toujours solide 
le zinc n'avait pas même terni. 
s spécialistes en ciment du Commissariat 
la Recherche Scientifique et Industrielle, 
rvice publie mis en place par l'état néo- 
ländais, nous indiquèrent quel était le type 
ciment de Portland le plus compatible 
ec le zinc. Ils nous donnèrent aussi ré- 
nse à des douzaines de questions sur le 
ble, l'acier, la pouzzolane, les additifs, l'air 
trainé, la conservation du béton, et bien 
autres sujets. Ils nous donnèrent une for- 
ation de base sur la nature du ciment, 
ais sans pour autant pouvoir nous dire 
urquoi le ciment durcit. Personne ne le 
jt vraiment. Le grillage hexagonal type 
Le » est essentiel pour la réalisation 


unécoque d'épaisseur minimum et de 

nes harmonieuses : il se pliera aux lignes 
Pomposées par allongement. Du arillage rec- 
Mngulaire soudé finit toujours par laisser des 
Plis qu'il faut couper et aplatir : processus 
Bborieux et surépaisseur. Nous avons mis 
éh œuvre huit couches de grillage galvanisé, 
Quatre à l'intérieur des tiges métalliques et 
ès à l'extérieur. 

ous avons bien pris garde de ne pas en 
fhire 16 couches par superposition aux extré- 
Mités de la coque, car sur tous les bateaux 
Bù nous avions aidé à appliquer le ciment il 
était avéré impossible de faire pénétrer le 
Cment au travers de tant de couches ; ces 
Éndroits critiques devaient finalement être 
Énduits des deux côtés, ce qui laissait sûre- 
ent des vides à l'intérieur. 


C'est aussi pour faciliter la pénétration du 
mortier que nous accrümes la taille de notre 
grillage à 18 mm au lieu du 12 mm employé 
par tous nos prédécesseurs. Le grillage de 
18 est fait de fil de fer de plus forte section, 
ce qui fait que le rapport fil de fer - ciment 
reste à peu près le même. Nous n'utilisâmes 
celui de 12 que pour la couche extérieure 
afin de donner au ciment un meilleur surfa- 
çage. 

Pour accrocher les unes aux autres les cou- 
ches de grillage, nous nous servions avec 
bonheur de grands crochets que nous cou- 
pions dans du fil d'acier de 3 mm à haute 
résistance à la tension. Une fois la tech- 
nique acquise, c'est de loin la méthode 
d'amarrage la plus pratique. 


fardage sur chantier! 


Nous construisions en plein air, sur la côte 
sous le vent de la baie de Sainte-Marie, 
l'un des principaux mouillages de plaisance 
de la baie d'Auckland. Lorsque le grillage 
métallique commença à prendre place, nous 
remarquâmes à plusieurs reprises que les 
couples n'étaient plus rigoureusement ali- 
gnés. À mesure que la coque suspendue à 
sa poutrelle prenait forme, son fardage s'ac- 
croissait au point que les coups de vent de 
l'hiver néo-zélandais parvenaient à la défor- 
mer, et bien souvent le matin il nous fallut 
passer dés heures à tout remettre dans le 
droit chemin. La seule façon pratique d'y 
pallier était d'ancrer solidement les embases 
des couples, c'est pourquoi nous décidâmes 
de cimenter la quille et de la lester partiel- 
lement. Nous fixâmes au fil de fer les huit 
couches de grillage et nous cimentâmes 
grossièrement les côtés et le fond de la 
quille, suspendue à la poutre faitière et 
étayée sous les bouchains. Après quelques 
jours de séchage, nous calämes la quille sur 
une lourde poutre et nous y scellâmes près 
de la moitié de son lest — trois tonnes de 
plaques d'acier. Nous primes soin de laisser 
dépasser le haut de certaines plaques afin 
qu'elles servent d'ancrage pour le cimentage 
final. 

Un lest de plaques d'acier est beaucoup plus 
léger que du plomb. Pour avoir un centre 
de gravité assez bas pour pouvoir porter 
une bonne surface de toile, nous entassä- 
mes des plaques d'acier dans le fond de 
la quille, ce qui constitue le massif en cons- 
truction navale. Nous savions que ça alour- 
dirait la partie postérieure de la coque et, 
pour équilibrer, nous disposämes verticale- 
ment dans la quille 20 tuyaux de ciment- 
amiante de 15 cm, bien centrés depuis la 
cloison du poste avant jusqu'à celle du com- 
partiment moteur, légèrement sur l'arrière du 
milieu du bateau. Après la mise à l'eau, et 
une fois gréement, moteur et aménagements 


mis en place, équipement et approvisionne- 
ment chargés, nous plaçämes notre bateau 
dans ses lignes avec une tonne et demie de 
carottes de plomb coulées au diamètre des 
tuyaux. 

Nous établimes le plan des aménagements 
et nous laissâmes dépasser de la surface 
intérieure de la coque des amorces de tiges 
métalliques et de grillage destinés à l'an- 
crage d'une cloison étanche en ciment ar- 
mé, d'une cloison d'épontillage du mât (posé 
sur le roof) et à la mise en œuvre des ré- 
servoirs d'eau incorporés, du compartiment 
moteur et de l'hiloire sur laquelle porterait le 
plancher. 

Une fois tout le grillage disposé sur la co- 
que, il restait encore à le compacter étroi- 
tement aux tiges. Nous ne trouvämes aucune 
agrafeuse qui fasse vraiment l'affaire et nous 
dûmes y aller de quelques milliers de liga- 
tures à la main. Nous utilisions des agrafes, 
(à où elles étaient assez longues, ou du fil 
de fer doux plié en U. Nous les poussions 
au travers du grillage de l'intérieur, puis 
nous les tordions à la pince de l'extérieur 
avant de les couper à ras de la texture 
métallique. Dans chaque rectangle de tiges, 
il y eut une ou deux ligatures, et en tout 
autre endroit demandant à être compacté, 
comme l'étrave, l'étambot et le livet. Quand 
nous eûmes terminé, l'armature métallique de 
notre coque faisait en moyenne 15 mm 
d'épaisseur. 


transparente 
mais solide 


Afin de ne pas risquer de tomber sur de 
l'acier, nous plaçâmes des chevilles du bon 
diamètre pour toutes les ferrures de coque, 
arbre d'hélice, jaumière, boulons de cadène. 
Quelques jours avant d'enduire la coque de 
ciment, nous noyâmes la tête des boulons 
Inox de ferrures d'étraves et d'étambot au 
cœur de l'entrelacs métallique d'armature et 
nous les y cimentâmes. À l'aide de fil de 
fer, nous fixâmes au livet une forte latte 
d'un seul tenant de bout en bout à laquelle 
nous donnâmes la ligne requise, délimitant 
ainsi clairement pour les maçons l'aire de 
finition. 

A la mi-décembre, juste trois mois et demi 
après le début du traçage des lignes, nous 
en eûmes terminé avec le ligaturage de l'ar- 
mature. La coque présentait des lignes régu- 
lières, elle était bien « compactée » et aussi 
bien venue que possible. || fallait qu'il en 
soit ainsi car il n'est pas question de rabo- 
ter le ciment ou d'y aller d'un centimètre 
et demi de mastic dans les creux. Le grand 
jour du cimentage était pour le lendemain. 


Nancy GRIFFITH. 


(à suivre) 
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